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Resumo: Este artigo aborda as discussões sobre as ferrovias como eixo estruturador das 
cidades contemporâneas. As ferrovias, fundamentais instrumentos para o 
desenvolvimento das cidades, estabeleceram traçados modernos dentro de um novo 
tecido urbano com relações locais de socialidade, estes compõem a base de vida da 
sociedade, ampliando a capacidade de sonhos e projetos de vida dos cidadãos. Desta 
forma, afirma-se que por séculos as ferrovias foram consideradas elementos estratégicos 
de conexão e crescimento, responsáveis pela definição de regiões, por onde passam 
promovem transformação ou mesmo fomentam a fundação de novos municípios, 
influenciando na configuração de ruas, em seu sistema de identificação, nos meios de 
transportes urbanos e no estabelecimento de atividades, mas em sua atualidade 
comporta locais segregados, incitando a formação de “cicatrizes” dentro das 
urbanidades. Para tanto, buscou-se a compreensão e afirmação dos processos descritos 
por meio do estudo das primeiras ferrovias paulistas, a E.F Sorocabana e a SPR Santos-
Jundiaí no contexto da cidade de São Paulo. 
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Abstract:This article approaches the discussions about railways as a structuring axis for 
contemporary cities. The railways, primordial instrument for the development of cities, 
established modern routes within a new urban fabric with local social relations, these 
make up the basis of society's life, expanding the capacity of citizens' dreams and life 
projects. Thus, it is stated that for centuries the railroads were considered strategic 
elements of connection and growth, responsible for defining regions, through which 
they promote transformation or even foster the foundation of new municipalities, 
influencing the configuration of streets, in their system of identification, in the means of 
urban transport and the establishment of activities, but in its present time it comprises 
segregated places, inciting the formation of “scars” within the urbanities. To this end, 
we sought to understand and affirm the processes described by studying the first São 
Paulo railroads, E.F Sorocabana and SPR Santos-Jundiaí in the context of the city of 
São Paulo. 
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1. INTRODUÇÃO 
A cidade de São Paulo é um dos mais inauditos casos em todo o mundo de 
intensa urbanização associada diretamente a um processo de industrialização. De um 
pequeno vilarejo durante o período colonial a maior metrópole brasileira em menos de 
um século, tais mudanças se devem a implantação das ferrovias brasileiras que teve seu 
início no século XIX, com o objetivo de escoamento da produção agrícola, 
principalmente da cultura cafeeira, configurando-se como um agente transformador da 
paisagem urbana no século XX. 
A presença dos trilhos originou o interesse de muitos empreendimentos que se 
instalaram próximos a eles devido ao baixo custo dos terrenos; topografia quase plana e 
a presença de rios e cursos d'água foram fatores indutores à formação de núcleos 
urbanos próximos à ferrovia, especialmente a partir do final da Primeira Guerra 
Mundial (SOUKEF JR, 2013). 
Os povoamentos onde a ferrovia passava, logo adquiriam um novo formato e 
estruturação, muito mais do que uma porta de saída dos filhos que partiam para se 
aventurar no mundo, em busca de novas oportunidades, as estações também era 
sinônimo do “novo”, era a possibilidade de trocas culturais, mobilidade, facilitação, o 
próprio significado de progresso. 
Exercendo importante papel na dinâmica das cidades a ferrovia parte da 
organização formal em quadriculas, para a estruturação de um novo desenho urbano a 
partir da estação ferroviária, mas a princípio o que se definia como uma das áreas 
importantes da cidade, tornou-se um obstáculo à expansão da mancha urbana. A 
caracterização geográfica e espacial desses “vazios urbanos” que lhes são conferidos 
pelos métodos presente nas ações decorrentes dessa construção histórica do tempo ou 
subutilizado, por várias questões políticas e de estrutura urbana não pode ser 
reconsiderada, por requerer uma preocupação e um tratamento de projeto urbano. Desta 
forma, este trabalho compreende todas as ações e relações socioeconômicas e culturais 
que constituem o processo de implantação e reestruturação da ferrovia, moldando o 
território e formando dentro do tecido urbano barreiras físicas que promovem a 
desvalorização e segregação espacial territorial. 
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2. CONSOLIDAÇÃO DAS CIDADES 
A cidade não é apenas um título, um atributo, cidade entre diversas definições 
existentes, se fomenta a partir o conceito de assentamento permanente, um aglomerado 
populacional entidade tal qual formam sociedades cívicas, regidas por políticas-
administrativas onde decorre um conjunto diversificado de atividades, espaço destinado 
à produção de bens e serviços, ambiente resultante do meio físico e da ação humana, 
“um modo de vida” (BENEVOLO, 2011). 
A conformação das cidades contemporâneas se deve ao desenvolvimento 
urbano, aspecto capaz de ser modificado de acordo com as sucessivas necessidades 
“nascidas” do crescimento populacional, ou seja, um aglomerado de características que 
ao longo do tempo vão sendo influenciadas mutua e continuamente pelas decisões para 
um bem comum, palco de transformações e interações, resultando numa relação intima 
de memórias de apropriações coletiva (LAMAS, 2004). 
Em consequência das mudanças ocorridas dentro do espaço de conformação da 
cidade, foi se estabelecendo em uma linha continua de “antes e depois”, formando uma 
síntese de vários momentos da história dentro do desenho urbano, Nesta perspectiva a 
cidade é uma composição de memória coletiva, instituída por meio de teorias, e 
posições culturais de um ideal construtivo, fazendo com que sua forma atual torne-se 
apenas uma forma em um momento da cidade, estruturada por uma sociedade que a 
produz continuamente entre as condições sociais, econômicas, políticas e históricas 
gerando assim o próprio espaço onde habita. Segundo Lamas (2004), a cidade é 
decorrência de uma continua modificação exemplificada como um organismo vivo, que 
se altera a fim de corresponder a necessidade do espaço onde se insere: 
 
[...] A cidade, como qualquer organismo vivo, encontra-se em contínua 
modificação. Para falar de uma forma urbana, teria de a relacionar com um 
instante preciso. [...] Qualquer cidade evolui encadeando, pedaço a pedaço, 
modificações na sua forma. (LAMAS,2004: p. 111). 
 
Sendo assim definido o conceito de cidade, abordando as suas efetivas mudanças até a 
conformação atual, exemplificado na linha do tempo abaixo os principais fatores que 
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Fonte: CYRINO, 2004.  Editado pela autora. 
 
Com a crescente expansão agrícola e a necessidade da implantação de um meio de 
transporte para a exportação, a produção do café grande propulsor trouxe consigo a 
evolução paulista, o cenário mundial após a primeira guerra mundial era o rápido e 
grande processo de industrialização, a estrada de ferro, fruto dessa intensa 
industrialização ao chegar no Brasil trouxe consigo também uma nova conformação 
territorial, e arquitetônica, a Capitania paulista emergia na modernidade. 
 
3. FERROVIA E CIDADE: NOVOS TRAÇADOS 
A implantação das ferrovias brasileiras data o início do século XIX, com a 
chegada do ferro no Brasil as companhias de estradas de ferro esteve intimamente 
ligada em construções estruturais metálicas de pontes, galpões e estações ferroviárias, 
tal fato ampliou a utilização do ferro dentro do território nacional, “nascidas” como 
escopo para o escoamento de produção agrícola, destaque no desenvolvimento da 
cultura cafeeira e transformadora da paisagem urbana no início do século XX, incitando 
a ocupação territorial e conformação dos espaços no tecido urbano, as inserção das 
estradas de ferro foram profundamente influenciadas por este contexto de revolução 
industrial e arquitetura do ferro (KUHL, 1998). 
A primeira lei de concessão referente aos proveitos para a construção de 
estradas de ferro, datada em meados de 1835, previa a ligação da província do Rio de 
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Janeiro às capitais da Bahia, Minas Gerais e Rio Grande do Sul, porém o fracasso da sua 
primeira tentativa frustrada tornou evidente a necessidade de associações “maiores” a 
fim de obter um maior capital de construção, tais fins para obtenção de financiamentos e 
apoios incitavam a seus beneficiadores privilégios dentro do território e concessão de 
juros  além de outros estímulos, tais estímulos foram refletidos dentro da segunda lei 
geral de  26 de dezembro de 1852, que propiciava  aproximadamente 25 quilômetros de 
cada lado da linha férrea, sendo assim aplicável o juros imperial sobre as estradas 
construídas dentro do território nacional, assim sendo aplicável principalmente na 
concessão das estradas de ferro paulistas, onde o valor tributário compreendia um juros 
adicional de modo a fornecer um maior incentivo a possíveis empreendedores (KUHL, 
1998). 
O primeiro trajeto ferroviário a ser percorrido dentro do Brasil ligava o porto 
de Mauá a estação Fragoso, construída com aproximadamente 14 km de linha, a mesma 
foi inaugurada em 1854 por ocorrência inicial do Barão de Mauá, diferentemente do 
trecho Paulista que viria a ser concedido posteriormente, a linha que fazia o trecho do 
porto de Mauá não fruía dos privilégios concedidos pelas leis (MAZZOCO, 2005). 
Até sua efetiva construção em 1860, o primeiro trecho ferroviário de São Paulo 
passou por diversas elaborações, reformulação de leis, juros de financiamento, e 
extensão férrea, até seu efetivo estabelecimento a construção da estrada de ferro que 
ligava o interior a capital, sancionada por incentivo da São Paulo Railway Company e 
Mauá o instituído trecho de ligação entre Santos e Jundiaí, foi estabelecido como 
primeiro trecho de plano inclinado que superava o desnível da Serra do Mar, rompendo 
pela primeira vez o isolamento  do litoral em relação ao planalto (MAZZOCO, 2005). 
A presença dos trilhos originou o interesse de muitos empreendimentos que se 
instalaram próximos a eles devido ao baixo custo dos terrenos; topografia quase plana e 
a presença de rios e cursos d'água foram fatores indutores à formação de núcleos 
urbanos próximos à ferrovia, especialmente a partir do final da Primeira Guerra 
Mundial (SOUKEF JR, 2013). 
Com a efetivação desta via, iniciou-se um processo que alavancou e constituí a 
história da formação territorial e econômica paulista, perpetrando o grande 
desenvolvimento nacional impulsionado pela cultura cafeeira, produções agrícolas e o 
destaque do próprio porto de Santos, passando assim a ser polo econômico dentro do 
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Brasil e destaque na América Latina, propiciando a construção e desenvolvimento do 
eixo estrutural ferroviário paulista. 
A configuração urbana é definida por um conjunto de traçados, volumes, ruas e 
praças que possibilitam a leitura e interpretação de fatos urbanos, tendo como resultado 
a formação histórica do território. Para as cidades por onde a ferrovia passava, a estação 
adquiria uma importância maior do que ser uma porta de saída dos filhos que partiam 
para se aventurar no mundo, em busca de novas oportunidades, mas era por onde 
chegavam as pessoas da “capital”; era a possibilidade de mobilidade e de trocas 
culturais entre os diferentes municípios (KUHL, 1998). 
As ferrovias exerceram importante papel na dinâmica das cidades. Em alguns 
casos, o desenho da estrutura urbana parte da organização em forma de quadricula, com 
a inserção da linha férrea que estrutura o desenho urbano a partir da estação ferroviária, 
que a princípio definia uma das áreas importantes da cidade, tornou-se um obstáculo à 
expansão da mancha urbana. A área privilegiada, hoje é um vazio urbano sem uso, ou 
subutilizado, que por várias questões políticas e de estrutura urbana não pode ser 
reconsiderada, por requerer uma preocupação e um tratamento de projeto urbano, de 
desenho urbano, que, certamente, terá um custo elevado (D’AGOSTINI, 2019). 
Observa-se que as cidades brasileiras estruturadas a partir de um elemento 
como a Igreja Matriz, e nas quais foi implantada a ferrovia, tiveram seu traçado 
modificado pela passagem da linha férrea, assim como nas relações e configurações 
urbanas. O espaço físico, formado a partir da confluência da paisagem urbana ao longo 
da linha férrea, definido pelas suas características naturais e artificiais, torna-se único 
para cada indivíduo quando relacionado com os acontecimentos históricos.  
Desta forma, pode-se afirmar que as ferrovias influíram na configuração de 
ruas e em seu sistema de identificação, nos meios de transportes urbanos e no 
estabelecimento de atividades complementares nos arredores das estações, como por 
exemplo, comércios e hotéis (KUHL, 1998). Torna-se vital a análise das relações do 
crescimento urbano brasileiro com a ferrovia, pois o processo de desenvolvimento do 
transporte ferroviário envereda-se na história e desenvolvimento de grande parte dos 
municípios das regiões sul e sudeste do país. 
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4. A ESTRADA DE FERRO SANTOS-JUNDIAÍ 
A Estrada de Ferro Santos-Jundiaí da companhia inglesa São Paulo Railway foi 
a segunda linha férrea brasileira e a primeira do estado de São Paulo datada em 1860, 
após 7 anos de construção, sua inauguração em 1867 contou com 159 km de extensão, 
sua concessão ficou sobre a companhia inglesa até 1946;  predita como um dos 
principais motivadores pelo desenvolvimento do estado, o trecho férreo era responsável 
pelo escoamento cafeeiro para o litoral, além do transporte de imigrantes para o interior 
do estado (KUHL, 1998). 
A extensão da linha férrea, previa o trecho de ligação de Santos a Campinas, no 
entanto as iniciais tentativas de prolongação foram falhas, somente no fim da década de 
60 do século XIX, após a desistência de exclusividade de execução na linha cedida pela 
SPR, que a companhia Paulista de estradas de ferro de Jundiaí a Campinas, incitada por 
Saldanha Marinho, então Presidente da província, assumiu o trecho de ligação final para 
fins de execução final obra (MAZZOCO, 2005).  
 
 
Firgura 02: Mapa da estrada de ferro Santos-Jundiai.  
 
 
Mapa de São Paulo Fonte: BaseQgiz Edição: Evelly Borges, 2019. 
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Construída com o único propósito de escoar a produção de café em 1867, 
havendo a encampação e o início de sua decadência, a linha se perpetuou como 
principal transporte de passageiros do interior ao litoral paulista, sendo primordial na 
travessia a cidade de São Paulo. O transporte de passageiros foi consequência natural 
após 1930, visto que não havia uma outra forma de transporte tão eficiente, Até a 
década de 1930, a linha foi o principal meio de transporte, diminuindo seu fluxo a partir 
a extensão da E.F Sorocabana de Santos a Mairin que, que passou a dividir o transporte 
mercantil e “metropolitano”, seu histórico de concessão conta com o “domínio” da 
companhia da RFFSA e MRS, atualmente o trecho é controlada pela CPTM e pela RMS, 
subdividindo- se no transporte metropolitano como linha 7 Rubi e 10 turquesa, além do 




Figura 03:Mapa da estrada de ferro em sua atual condição. 
 
Mapa Metropolitano de São Paulo – Fonte: Base GeoSampa. 
 Edição: Evelly Borges, 2019.  
 
 
A HISTÓRIA DE UMA CIDADE POR DUAS FERROVIAS 
 
Revista de Iniciação Científica, UNESC, Criciúma, v. 18, n. 1, 2020 | ISSN 2594-7931 
Artigo 
 
As transmutações provindas da instalação da ferrovia inglesa, ainda hoje perpetuam-se 
no território, a linha férrea “costurava” caminhos para a inovação, cidades se instalaram 
as margens, inevitáveis conhecimentos e culturas sociais diferenciadas; a chegada do 
ferro e a tecnologia ferroviária originou não tão somente avanços arquitetônicos quanto 
valores, esse símbolo de poder paulista através da república do café com leite, porta de 
entrada do avanço territorial, propiciou, e  atualmente ainda propicia oportunidade à 
uma pequena vila urbana a transfiguração à uma grande metrópole. 
 
5. A ESTRADA DE FERRO SOROCABANA  
A Estrada de Ferro Sorocabana fundada em 1875, foi a segunda linha férrea 
dentro de São Paulo, totalmente interiorana, lingando a fábrica de São João de  
Ipanema, pertencente a região de Sorocaba na época, até a região central de São Paulo, 
Estação Júlio Prestes, na época nomeada como, Companhia Sorocabana de Estrada de 
Ferro de Ypanema a São Paulo, otrecho inicialmente previa sua chegada até Itu, 
aumentando a extensão da linha efetivamente construída (KUHL, 1998). 
 
Figura 04: Desenho inicial de entroncamento das linhas férreas  
E.F Sorocabana e SPR Santos - Jundiaí.  
 
Fonte: Centro-Oeste Brasil, 2019 
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Em 1892 a ferrovia se fundiu com a estrada de ferro Ituana, passando a ser de 
concessão estadual da FEPASA, e por fim à união, em 1930 a Estrada de ferro 
Sorocabana prolonga-se até o porto de Santos, concorrendo assim mais fortemente ao 
corredor logístico, a EFS, fazia transporte dos principais cultivos da época, o algodão e 
o café, implementando o marco econômico e cultural do estado de São Paulo.  
A mesma assim como a Santos-Jundiaí a EFS instituída para relações 
comerciais do fim do século XIX, é considerada um dos maiores trechos férreos e um 
dos mais significativos troncos de estruturação ferroviária de São Paulo; como exemplo 
dessa nova estruturação econômica do início do século XX, a subsequência de 
concessões tanto estaduais quanto federais da linha tronco reflete a reorganização das 
zonas e diretrizes das ferrovias de São Paulo, ordenando a malha urbana a partir desse 
tronco ferroviário.  
Para HOBSBAWAM (1977), a implantação ferroviária, se estabelece como 
maior benfeitoria proveniente da revolução industrial e dela seus avanços e 
magnificência em toda a escala territorial. 
Nenhuma outra inovação da revolução industrial incendiou tanto a 
imaginação quanto a ferrovia. Como testemunha o fato de ter sido o único 
produto da industrialização do século XIX totalmente absorvido pela 
imagística da poesia erudita e popular. [...] Era o próprio símbolo do triunfo 
do homem pela tecnologia (HOBSBAWAM, 1977:p.72). 
 
A sequência de concessões estadual e federal da "Linha Tronco" EFS (Estrada 
de Ferro Sorocabana) reflete a reorganização das zonas e diretrizes das ferrovias de São 
Paulo, com a inclusão da mesma em um Plano Geral do Brasil formulado pelo então 
conselheiro do império nos últimos anos;Antônio Prado (CYRINO, 2004). Nas tabelas a 
baixo o nome atual das estações pertencentes ao tronco férreo em suas respectivas 
concessões. 
 
Tabela 1: Relação das estações da linha diamante da CPTM 





































A HISTÓRIA DE UMA CIDADE POR DUAS FERROVIAS 
 




















Fonte: Tabela de autoria própria. Baseada nas fontes do site: Centro-Oeste Brasil. 
 
 
Erguida entre os anos de 1926 e 1938, pela E.F. Sorocabana, a Estação São 
Paulo, tinha como função transportar sacas de café do Sudoeste e Oeste Paulista e Norte 
do Paraná para a capital. A antiga estação ficava ao lado da Estação da Luz, o que 
facilitava o fluxo do café para a São Paulo Railway, a única ferrovia que fazia o trajeto 
da capital ao porto de Santos. 
Em 1938 foi concluída a construção do prédio de instalação da estação 
ferroviária, entretanto o período de conclusão da estação coincidiu com à construção de 
autoestradas, colocando em declínio o uso dos trilhos para a escoação agrícola. A E.F. 
Sorocabana passou assim para a posse federal, passando a ser controlada pela então 
chamada FEPASA. Em 1951 teve seu nome alterado em homenagem ao ex-presidente 
do Estado de São Paulo Júlio Prestes, sendo sancionada pela atual CPTM que faz uso do 
trecho como a atual 8 da linha diamante, sendo o terminal um marco e ponto de 
referência até hoje na capital de São Paulo.  
 
6.  ESTRUTURAÇÃO ATUAL DAS CIDADES CONTEMPORÂNEAS  
Produzidas em contextos distintos, tratando das relações humanas para sua 
concepção, sendo elas, habitar, trabalhar, recriar e circular. O contexto para o uso 
urbano, engloba aspectos funcionais para se manter, desenvolvendo um conjunto de 
critérios econômicos, tecnológicos e político administrativos, tornando assim inevitável 


















9 Quitaúna 29-5-1929 
10 Carapicuíba 11-1921 
11 Antônio João 18-3-1941 
12 Barueri 10-7-1875 
13 Jandira 3-1925 
14 Itapevi 10-7-1875 
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promoção da cidade quanto uma mercadoria (LAMAS, 2004). A complexidade da 
cidade demanda estudos que abarquem a diversidade de temas inerentes ao quadro 
urbano, a cidade contemporânea possui uma dualidade persistente, na qual se estabelece 
a desigual coabitação dos que têm acesso aos bens, serviços e infraestrutura que a 
cidade oferece e dos que margeiam essa realidade e “usufruem” da cidade de maneira 
excludente refletindo-se na maior demanda da especulação imobiliária.  
         A urbanização e estruturação das cidades contemporâneas nada mais é, que, a ação 
humana ao longo do tempo em modificar os aspectos físicos naturais e preexistentes na 
superfície, as estruturações destas cidades evoluíram tanto a partir de sua ideia original, 
que os limites espaciais passaram a ser rompidos, gerando novas distinções da cidade 
como território, deixando sua forma definida e marcada para um conjunto de formas 
inter-relacionadas entre si com uma dimensão maior em sua escala (LAMAS, 2004).  
 
 
Figura 05:  Mapa dos eixos de transformação urbana da cidade de São Paulo 
 
Fonte: PMSP, 2019. 
 
Com principal intuito a funcionalidade, e ligada intimamente aos meios de 
transporte as cidades se readéquam a novos traçados, uma vez que se sobrevém 
inadequadas às necessidades estabelecidas pela socialidade crescente, afim de suprir 
gradativamente as necessidades de seus indivíduos, tratando o modo como os elementos 
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estruturadores se posicionam e se articulam dentro do espaço urbano, as ferrovias 
tornaram-se produtos dentro do espaço urbano contemporâneo, não só mais com o 
intuito passado do século XIX, mas como principal forma da mobilidade urbana.   
 
Figura 06: Trecho ativo localizado entre os bairros da Barra Funda e Lapa, linha 8 - 
diamante CPTM. 
 
Foto: Autoral, 2018. 
 
Contudo as formas arquitetônicas constituídas no momento histórico das 
ferrovias, ainda são mantidas em sua orla, sendo sufocadas dentro do crescimento 
urbano, sofrendo gradativamente essa evolução da cidade, ao entorno da linha férrea, os 
edifícios esquecidos se tornam parte integrante de uma paisagem envelhecida e 
abandonada, enquanto os novos empreendimentos mobiliários os camuflam, dando as 
costas as antigas construções e sua história de formação. 
 
7. CONCLUSÃO 
O estudo deste tronco estrutural composto pelas ferrovias E.F Sorocabana e a 
SPR Santos-Jundiaí, objetivou compreender as condicionantes desse sistema na cidade 
de São Paulo, identificando os impactos no desenvolvimento da cidade e, 
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principalmente, elencando formas de como restabelecer as relações sociais e territoriais 
dessa orla ferroviária. A caracterização geográfica e espacial desses “vazios urbanos” 
que lhes são conferidos pelos métodos presente nas ações decorrentes dessa construção 
histórica do tempo.  
Desta forma, este trabalho compreende todas as ações e relações 
socioeconômicas e culturais que constituem o processo de implantação e reestruturação 
da ferrovia moldando o território. Antes o traçado ferroviário que desenhava toda uma 
cidade, hoje é visto como barreira físicas dentro do tecido urbano, inviabilizando antigas 
estruturas, atualmente a cidade se desenha ao entorno das grandes ferrovias, 
“escondendo” sua grandeza, concebendo vazios urbanos em toda sua extensão que 
promovem a desvalorização e segregação espacial territorial.   
        A desconexão das ferrovias com o seu entorno, impacta diretamente na urbanidade, 
nas relações de mobilidade, na qualidade dos espaços públicos e da vida local, traçando 
dentro do território urbano uma dinâmica desconexa, constituindo toda essa grande 
estrutura histórica como resquícios de uma grande evolução.  
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